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@ Systdme de tarificatlon et de perception proportionnelle dans les transports en commun. 


(57) L'invention conceme un systdme destin6 k la tarificatlon et k la perception du prix du transport dans 
les r^seaux de transport en commun. 

Le dispositif comporte des supports de num^ros-codes (11) mis k la disposition des usagers, des 
d^tecteurs de proximity (5) et un systems informatique (10, 20. 22) de collecte des donndes k plusleurs 
Echelons. 

Ce dlipositif permet une perception rigoureusement en rapport avec la distance parcourue par 
chaque usager, le lieu de nrK3nt6e et de descente de cheque usager dtant comptabilis^s quotidienne- 
ment par un systdme informatique central. 
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1 EPi 

L'invention concerne des syst^mes destines ^ la 
tarification et la perception du prix du transport dans 
des rSseaux de transport en commun. 

. Nagu^re, chaque v^hicule de tranisport en 
conimun 6tait pourvu de deux agents. L'un 6tait 
charge de la conduite du v^hicule, Tautre de la per- 
ception, operation non moins delicate; grdce au 
contact personnel, le receveur pouvait percevoir un 
^cot proportionnel k la distance parcourue, ou du 
moins au nombre de sections parcourues. 

La perception manuelle, surtout avec un <§qui- 
page r^duit k un seul homme ne convient plus pour 
des transports vraiment rentables, census se dSpla- 
cer rapidement. 

D^s I'instant ou Ton abandonne la perception 
manuelle. la tanfication zonale s'Impose. Ce mode de 
tarification uniformisd engendre n^anmoins un cer- 
tain nombre de situations andnmales. Elle est diffici- 
lement applicable en zone urbaine, oCi la delimitation 
entre zones est floue, elle est inequitable par la diffd- 
rence parfols importante d'dtendue de ces zones, elle 
penalise lourdement certains usagers amends dfran- 
chlr la limite de plusieurs zones parfois sur un trajet 
objectivement fort reduit ou qui habitant un quartier 
erige d proximlte d'une limite entre zones. 

Dans retat actuel de la technique, c'est I'usager 
lui-m§me qui doit 6valuer le nombre de zones traver- 
sees sur un parcours determine et payer le montant 
conrespondant ^ son estnriation. Un tel systeme de 
tarification zonale ne permet k la societe exploitante 
que de se faire une idee fort approximative de Tutili- 
sation effective des capacites de son reseau et pena- 
lise I'usager empruntant des "correspondances" entre 
differentes lignes du reseau. 

Le principe des abonnements permet d'etablir 
des pronostics sur le taux d'usage du reseau k certai- 
nes heures, mais sans aucune certitude sur la repar- 
titbn effective des deplacements. 

Tous ces probiemes de perception entrafnent une 
inequtte et une fraude croissante, que Ton ne peut 
limiter que par des contrdles ponctuels. aieatoires et 
qui accroissent les prestations du personnel. 

L'invention a pour but de permettre une solution 
dynamique et equitable de la perception dans les 
transports en commun; Tinvention a egalement pour 
but une connaissance meilleure et plus rapide de 
revolution de {'utilisation d'un reseau de transport en 
commun, avec pour corollaire une reponse plus 
rapide et efficace e la demande des usagers. 

L'invention a egalement pour but une reduction 
du nombre de fraudes dans le domaine des transports 
publics. 

L'invention a egalement pour but une augmenta- 
tion de la Vitesse commerciale des vehicules. due k 
la reduction des temps d'arret. 

L'invention a pour objet un systeme de tarification 
automatique dans un reseau de transport en 
commun, ledit reseau etant fbnme de vehicules et de 
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zones permettant I'acces k ces vehicules, Tacces de 
ces vehicules et de ces zones d'accds etant dotes de 
passages obliges; ce systeme comporte 

'des supports de numeros-codes d'identifica- 
5 tion, chacun de ces numeros-codes etant attribue 

nominalement dun usager ou k un groupe d'usa- 

gers. 

- des detecteurs de proximite places k chaque 
passage oblige du reseau, lesdits detecteurs de 

io proximite etant aptes k dechiffrer sans contact 

direct le numero-code d'identification de chaque 
support, 

- un moyen d'enregistrement primaire contenu 
dans une logique de bord, ledit moyen d'enregis- 

f 5 trement primaire etant apte k enregistrer chacun 

des codes d'identification dechiffires par les 
detecteurs de promixite auxquels il est raccorde, 
ainsi que des donnees pennettant de detenminer 
la ligne, I'heure de I'enregistrement, la valeur affi- 

20 chee au compteur ktlometrique lorsque Tenregis- 

trement se fait k bord d'un vehlcule, 
-des moyens de transmission des donnees 
enregistrees par le moyen d'enregistrement pri- 
maire vers des centres de collecte de donnees et 

25 de traitement secondaire de rinfomnation, instal- 

les k poste fixe, 

- des moyens de transmission des donnees col- 
lectees par les centres de collecte de donnees et 
de traitement secondaire vers un systeme central 

30 de gestion des donnees, 

- un systeme central de gestion des donnees 
apte k collecter et k trailer les donnees relevees 
par les moyens d'enregistrement primaires de 
chaque vehlcule ou zone d'acces du reseau, de 

35 fagon telle que la distance parcourue sur le 

reseau par chaque usager puisse etre determi- 
nee pour une periode don nee, le traitement de 
ces donnees comprenant I'application de tarifs 
modules suivant la frequence et les moments 

40 d'utilisation du reseau par chaque usager et I'eta- 

blissement d'un releve des sommes dues pour 
chaque usager, 

-des nrK>yens de facturation automatique des 
sommes dues par chaque usager. 
45 De faQon avantageuse, les detecteurs de proxi- 

mite et les logiques de bords sont instaliees sur des 
vehicules. 

Chaque passage oblige comporte de preference 
un detecteur de passage branche sur une alarme 
50 concurrement avec le detecteur de proximite corres- 
pondent, de fagon telle que le declenchement du 
detecteur de passage sans lecture concomitante du 
detecteur de proximite entratne la mise en circuit de 
I'aiarme. 

55 Suivant une forme d'execution, le detecteur de 

passage est constitue par une ou plusieurs marches 
senslbles. 11 peut, en outre, comporter au moins une 
cellule photo-eiectrlque dont le faisceau est dispose 

3 


EP0 465 456 A1 


en travers des passages obliges. 

Suivant une autre fonme rfex6ciition. le d6t^eur 
de passage est c»nstitu6 de deux cellules photo-6leo. 
triques dispos6es consScutivement dans chaque 
passage obIig6. ^ 

Le moyen d'enreglstrement prfmaire est de pr6f6- 
rence dot6 d'une m6molre, une liste. p6riodlquement 
reniise d jour, de num6ro-codes perdus ou Invalid6s 
etant implant§e dans ladlte m6moire, ledif moyen 
d'enreglstrement primaire 6tant pourvu de moyens de 10 
branchement k un circuit d'alanme, ledit circuit 
d'alanme 6tant active lorsqu'un des numeros-codes 
relev6 par un d^tecteur de proximity correspond k un 
des nunrt6ros-codes implant6s dans la m6molre. 

Dans une fonne de realisation avantageuse du is 
syst6me suivant rinvention, les moyens d'enregistre- 
ment primalres sont places dans des vehicules du 
r6seau. des centres de collecte de donn6es et de trai- 
tement secondalre de nnfonmation etant implant6s d 
poste fixe en drff6rents points du r6seau, lesdits cen- 20 
tres de collectes des donndes et de traitement secon- 
daire 6tant munis au moins d'un temiinal apte k 
transfgrer les donn6es stock6es par le moyen d'enre- 
gfetrement primaire des v6hlcules vers un syst6me 
central de gestion des donn^es et k transferer de hdu- 25 
velles donnees actualisant la liste implantte dans la 
m6moire de ce moyen d'enregistrement primaire k 
partir de ce systdme central de gestion des donn6es. 

Les centres de collecte de donn6es et de traite- 
ment secondalre sont reliSs au systdme central de 30 
gestion des donn^es par exemple par des llgnes t§l6- 
phoniques. 

Dans une fomie de realisation pr6fer6e, la 
memoire des moyens d'enregistrement primaires 
consiste en un module enfichable apte k Stre trans- 35 
fere de ce moyen d'enregistrement primaire au centre 
de collecte des donnees et de traitement secondalre 
de rinformation. - 

Dans ces fonmes de realisation des indications de 
service pour un vehicule et son conducteur peuvent 40 
etre implantees dans la memoire du moyen d'enregis- 
trement primaire. 

Suivant une forme d'execution possible le trans- 
fert de donnees entire le moyen d'enregistrement pri- 
maire d'un vehicule et un terminal s'effectue via une 45 
connexion entre ledit vehicule et ledit terminal. 

Le moyen d'enregisti-ement primaire est avanta- 
geusement reiie k une console disposee k proximite 
du poste du conducteur. ladite console comportant 

- un ecran d'affichage et un clavier aptes k per- so 
mettre des echanges d'Informations entre le 
conducteur et la logique de bord 
-une machine debitiice de titires de ti-ansport 
individuels k usage unique 

- un detecteur de proximite k portee reduite. 55 
Cette machine debitrice de titres de transport 

individuels suivant une fomr^e de realisation est une 
imprimante. 


De fafon pr6f6ree. le tilre de transport individuel 
k usage unique comporte un film magnetise apte k 
etre dechiffir6 par des lecteurs magnetiques integres 
au detecteur de proximite. 

Suh^ant une fonme d'execution avantageuse de 
rinvention, le moyen d'enregistrement primaire est 
dote de moyens d'attribution de codes d'identification 
secondaires. remission desdits codes d'identification 
secondaires etant subordonnee k la presentation au 
detecteur de proximite k portee reduite d'un support 
de code d'identification coOectif pour le passage de 
plusieurs usagers; la machine d6bitrice de titres de 
fransport est apte k debiter des titres de transport Indi- 
viduels a usage unique k ces usagers. Les points de 
sortie du reseau de chacun des usagers pourvus de 
ce titre individuel sont enregistr6s distinctement par le 
moyen d'enregistrement primaire. chacun de ces tra- 
jets etant impute au code d'identification collectif, les 
moyens de tiacturation automatique facturant la 
somme de ces trajets k la collectivite attributaire de ce 
code d'identification collectif. 

Le support de num6ro-code comporte de prefe- 
rence un circuit Integre speclflque capable de deco- 
der le faisceau d'un detecteur de proximite et de lui 
Iransmettre son code d'identification particulier. 

Le b'tre de transport k usage unique peut, en 
variante, comporter un code-ban^e, des lecteurs de 
code-ban^ etant associes aux detecteurs de proxi- 
mite des passages obliges. 

Ce titre k usage unique peut egalement compor- 
ter une piste magnetisable apte k etre lue par un lec- 
teur approprie. 

Pour des raisons evidentes de facilite. on donne 
au support de numero-code sensiblement les dimen- 
sions d'une carle de banque. 

De fagon optionnelle, le support de numero-code 
a la forme d'un badge. 

Suivant une fonne avantageuse du systems ici 
decrit. on peut placer des detecteurs de proximite k 
des passages obliges donnant acces k des services 
auxiliaires ou associes au reseau. Le systems de ges- 
tion des donnees comporte des donnees relatives k 
la facturation conjointe k I'usager de ces services 
auxiliaires ou associes. panmi lesquels on peut citer 
des partdngs. I'acces k des expositions ou d'autres 
manifestations de tout type. I'acces meme k un autre 
reseau. 

L'invention a egalement pour objet un precede de 
tarification et de perception automatique dans un 
reseau de tiransport en commun. ledit reseau compor- 
tant des vehicules et des zones pennettant I'acces k 
ces vehicules, accessibles par des passages obliges. 
Ce precede comporte les operations suh^antes: 

- mise k la disposition des usagers de cartes 
comportant un numero-code d'identification iden- 
tifiable k distance, sans contact, 

- mise en memoire dans un systeme central de 
gestion du numero-code attribue k chaque usa- 
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ger, 

-lecture du num^ro-code de chaque usager 
p6n6trant.sur le rteeau, cette lecture dtant effec- 
tu^e par des d^tecteurs de passage; disposes k 
chaque passage oblige et aptes ^ rdentrfier sans 5 
contact chaque num^ro-code, 

- enregistrement du num^ro-code ainsi identifi^ 
dans un nioyen d'enregistrement primaire, avec 
enregistrement slmultan^ de I'heure, du service 
concern^, de Taffichage du compteur lorsque to 
I'enregistrement se fait k bord d'un v^hicule, 

- approbation de la lecture, 

-verification, dans une nn6nnoire au oontenu 
p^riodiquement reinitialise, de la validity de la 
carte 45 

- declenchement d'une alarme si la carte est 
invalidee ou figure dans la memoire, 
-seconde lecture et enregistrement dans un 
moyen d'enregistrement primaire du numero- 
code de chaque usager avec enregistrement 20 
simultane de I'heure, du service, de rafFichage du 
compteur - lorsque Tenreglstrement se fait d bord 
d'un vehicule - lorsque chaque abonne sort du 
r6seau de transport, 

- transfert du conteriu de la menioire de chaque 2S 
moyen d'enregistrement primaire vers un centre 

de collecte de donn^es et de traitement secon- 
daire de I'information, 

- mise en forme des donn^es ainsi recueillies, 

- preievement de donnSes relatives k I'exploita- 30 
tion du reseau, 

- transmission des donnSes relatives au passage 
des usagers h un systeme central de gestion de 
donnees, 

~ mise en m^moire des cartes invalidSes d^da- 35 
r^es ou relevdes, selection des num^ros destines 
d figurer dans la mdmoire des moyens d'enregis- 
trement primaire, communication de cette selec- 
tion aux centres de collecte des donnees et de 
traitement second aire de I* information, 40 

- calcul de la distance effectivement parcourue 
par chaque usager sur une Joumee ou sur une 
periode detenfninee, 

- prise en compte de tarifs degressrfs differen- 

cies suivant la distance parcourue par periode, 45 
les heures hors-pointe. ie statut social de I'usa- 
ger, 

- imputation k chaque usager titulaire d'un nume- 
ro-code des trajets effectues sous ce num6ro- 
code. 50 
Un des avantages de invention est d'offirir e 

Tusagerregulier unefacturation totalement personna- 
lisee, tenant compte de la distance reelle parcourue 
h bord de transports publics et pouvant comprendre 
le releve detallie de tous ses deplacements sur une 55 
periode determinee. 

Un autre avantage de I'invention est que la tarifi- 
cation peut dtre nrK)duiee suivant un grand nombre de 


criteres (tarif kllometrlque degressif, tarif heures creu- 
ses, situation socials de I'usager, etudiant, ecolier, 
seme dge, handicape...). 

Un autre avantage est que I'usager peut faire 
domidlier ses factures sur un compte bancaire, d'ou 
il resulte une reduction du risque de non-paiement et 
la possibilite d'application d'un tarif encore plus favo- 
rable. 

Le dispositif suivant rinvention est conpu pour 
coexister avec un dispositif de paiementclassique par 
tid^et e usage unique. 

Des que la disparition ou le vol d'une carte 
d'acces servant de support de numero-code est 
signaie, ce numero-code peut §tre invallde aupres du 
systeme informatique central et repercute dans la 
zone de reapparition presunnee, ce qui permet non 
seulement de limiter les usages abusifs, mais egale- 
ment de locallser les usagers indeiicats utilisant indQ- 
ment led it support de numero-code, m§me apres une 
longue periode de latence. 

En fbnction des donnees relatives e I'ensemble 
des deplacements des usagers, il est possible e la 
societe exploltante de mettre en place une dynaml- 
que eievee d'adaptation de Toffire et de ia demande. 
La visualisation sur ecran d'itineraifes preferentiels - 
qui peuvent eventuelierhent passer inapergus dans 
une etude dassique - peut mettre en exergue la 
necessite de nouvelles Jignes selon des itineraires 
modifies en harmonie avec les besoins des usagers. 

D'autres particularites et avantages de I'invention 
apparattront dans la description faite ci-apres d'une 
fonne de realisation partlculiere donnee e titre 
d'exemple et appliquee e une ligne d*autobus, refe- 
rence etant faite aux dessins annexes, dans lesquels 
ia Fig. 1 est une vue schematique en elevation 
d'un vehicule equipe d'une partte du systems sui- 
vant I'invention 

la Fig. 2 est une vue schematique en coupe sui- 
vant le plan 11-11 du vehicule de la Fig. 1 
la Fig. 3 est une vue schematique de la logique 
de bord et de ses equipements peripheriques 
la Fig. 4 est un schema des liaisons entre le sys- 
teme informatique central et les centres Informa- 
tiques des depdts 

la Fig. 5 est une vue schematique par fonctions 
des difrerents organes du systeme de tarification 
suivant I'invention 

les Figs. 1 et 2 montrent sch6matiquement. un 
vehicule 1 de transport faisant partie d'un reseau 
de transport en commun equipe d'un dispositif de 
tarification et de perception automatique du sys- 
tems suivant I'invention. 
Les portes d'entree 2 constituent des passages 

obliges (pour les usagers), aussi blen e I'entree qu'e 

la sortie. 

L'acces e la plate-forme 3 est di vise par une barre 
verticale 4 qui oblige les usagers k defiier un par un 
e la montee comme k la descente. Cette barre verti- 
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cale 4 supporte deux d§tecteurs de proximity 5 dont 
le faisceau 6 est 6troitement d6limrt6 de fagon k ce 
que ces dStecteurs 5 ne soient pas affect^s par la pr^ 
sence d'usagers stationnant sur la plate-fbnme 3. 

Ces d^tecteurs 5 ne sont de surcroTt mis en ser- 
vice que lorsque le v^hicule 1 est d I'arrSt, portes 
ouvertes. 

II va de soi que suivant les caract^ristiques des 
d§tecteurs de proximity 5 et suivant la forme de leur 
faisceau 6. on peut placer ces d^tecteurs plutot sur 
les parois de chaque entr^, voire sur les portes elles- 
m§mes. 

' Le v6hicule 1 comporte en outre des d6tecteurs 
de passage, en I'occurrence des marches sensibles 
7 et des cellules photoSlectriques 8. Une sonnette 
d'alamie 9 est dispose d hauteur des portes 2, de 
fapon d pr6venir de toute tentative d*acc6s firaudu- 
leux. Les d^tecteurs de passage (7,8) sont coupl§s au 
dStecteur de proximity 5. 

Ces d^tecteurs 5 sont reli^ dlectrk^uement d une 
logique de bord" 1 0 qui contlent un moyen d'enregis- 
trement primaire et qui est montte d I'avant du v6hl- 
cule. 

Chaque usager est muni d'une carte d'acc^ 1 1 
(repr^ent§e hors (§cheHe) qui constitue le support 
d'un num6ro-oode. Ce num6ro-code est implants en 
roccumence dans un circuit int6gr6 sp6cifique d 
meme de decoder le rayonnement du lecteur et de lui 
transmettre son code particuller. 

Lorsqu'un usager firanchit une des portes 2 il 
passe au-travers du faisceau 6 du dStecteur de proxi- 
mity 5 correspondant. Sa carte 11 provoque, sans 
quMI ait k la passer devant le d^tecteur 5. une pertur- 
bation caractdristique dans le champ 6 ce qui permet 
^ ce ddtecteur 5 de ddchifFrer le num^ro-code 
implants dans la carte 11, sans qu'un contact ait St§ 
necessaire entre ces deux organes. 

Le numero-code ainsi dSchiffrS est transmis sous 
fonme d'impulsions Slectriques d la "logique de bord" 
10 ou 11 est enregistre dans le moyen d'enregistre- 
ment primaire. qui enregistre egalement Theure, le 
numSro de ligne et le kilomStrage parcouru par le 
vShicule 1 . 

L'agencement des organes de detection et de 
perception par rapport S la logique de bord 10 est 
montr6 k la Fig. 3. qui dStaille plus particuliSrement 
l'6qulpement d'une porte double. Outre les d6tecteurs 
de proximity 5, dont la fonction a d^jd dStaillSe, 
chaque porte est Squipde de dStecteurs de passage 
7, 8 qui sont branches de fapon k dSdencher ['alamie 
si le dStecteurde proximity 5 ne rSagit pas simultanS- 
ment k (a lecture d'une carte d'acces 1 1 par example. 
En I'absence de cette "justification d'acc^", les 
d6tecteurs de passage 7 et 8 dedenchent la sonnette 
9 plac6e k la hauteur des portes, et une seconde son- 
nette d'alarme 12 plus discrete, placSe dans le poste 
de conduite 1 3. 

Dans le cas ou, comma ici, on place deux dStec- 


leurs de passage 7. 8 en cascade k chaque acces. 
Tordre dans lequel ils sont actives foumit une indica- 
tion sur le sens de dSplacement (entree ou sortie) des 
usagers empruntant le passage oblige. 
5 Pour avertir ('usager que son passage a et& 

dOment enregistr6, un signal d'accord 14 dot6 d'une 
diode lumineuse et d'un ronfleur est dispose k hau- 
teur de chaque d6tecteur de proximity 5, conflnnant 
par son Emission lumineuse et sonore que le num^ 
10 ro-code de la carte 1 1 a 6t6 dument lu et identifiS par 
le dStecteur de passage. 

II est en effet necessaire que la logique de boid 
ait bien enregistn§ TentrSe et la sortie de chaque pas- 
sages car c'est d partir de ces param§tres que sera 
IS deduit le kOometrage qu'il aura parcouru et done, la 
somme k payer. 

II est en fait pratiquement inevitable qu'un certain 
nombre de passages donnent lieu k une erreur ou ne 
soient enregistrSs qu'd rentr^e ou d la sortie. Un trai- 
20 tement statistlque de ces donn6es incompletes per- 
met de ne pas Intervenir tant que le defaut apparalt de 
fagbn reduite et altetolre. Elle permet de repSrer un 
defaut mecanique ou un mSsusage volontaire de la 
carte. 

25 La Rg. 3 montre 6galenrient que la logique de 

bord 10 comporte une extension 15 au poste de 
conduite 13. La logique de bord 10 est dotee d'une 
memolre dans laquelle sont implant6es, non seule- 
ment une serie d'indlcatlons de service pour le 

30 conducteur, mais encore une liste, regulidrement 
remise k jour de numeros-codes ayant, par exemple, 
fait I'objet d'une dSdaratton de vol, de perte ou 
d'usage abusif. 

Les raisons d'exploitation limitent le volume d'une 

35 telle m6moire, notamment en raison du temps \\k k 
rutilisation des donnSes qui y sont implantees, c'est 
pourquoi un tri prSalable est fait quotidiennement 
dans les iistes qui y sont implantees. 

Lorsque la logique de bord 10 constate qu'un nu- 

40 mero-code qu'il vient d'identifier k la montee con-es- 
pond k un des numeros figurant sur sa liste noire" elle 
en alerte le conducteur par son extension 1 5 au poste 
de conduite. 

La logique de bord 1 0 fait 6galement remonter le 
45 num6ro mis en cause en tete de liste, de fagon k pou- 
voir dedencher une atarme instantante lors d'une 
seconde lecture de ce m§me numSro. 

II suffit au conducteur de proceder k un contrite 
des cartes des demiers usagers em barques pour 
50 rep6rer les fraudeurs. Ce controle peut se faire grace 
k des moyens d'identificatbn portes sur la carte 11 
(numero apparent, nom, photo d'identite) ou par pas- 
sage de la carte 1 1 elle-meme devant un detecteur de 
proximite k port6e reduite 16. 
55 Dans le cas de groupes, ceux-d peuvent detenir 

une carte k usage collectif. Comme il n'est pas obli- 
gatoire que chaque membre du groupe effectue le 
meme trajet, le peripherique 15 du conducteur est 
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^quip§ d'une machine distributrice de tickets. 

Chaque membra du groupe regoit done un ticket 
personnel, k un seul usage, dat6 d'un num^ro-code 
distinct mais associ^ d la carte ^ usage collectif. De 
la sorte, les trajets de chaque membre du groupe, 5 
aussi dfffSrents solent-ils, seront Imputes globale- 
ment d la carte collective. Ce ticket d usage unique 
peut §tre, dot6 d'une piste magn^tlque et peut 
comporterdes indications imprim^es directementpar 
une petite imprimante de bord faisant partie de io 
{'extension 15. Ce ticket peut ^galement comporter 
des indicatbns, telles que des codes-banres pouvant 
etre dSchiffr^ ais^ment par un syst^e de lecture 
appropri^ rnont^ d chaque porte du v^hicule. 

Un tel ticket d usage unique peut ^galement §tre is 
d6livr6 sur una base tari^ire quelconque par le 
conducteur d un usager totalement ddpourvu de titre 
de transport Le present dispositif est done parfaite- 
merit' Compatible avec d'autres systdmes de tarifica- 
tion. 20 

Le moyen d'enreglstrement primaire de la loglque 
de bord 10 enregistre ponctuellement la lieu et I'heure 
d*un embarquement de ces drffSrents usagers ainsi 
que leur lieu de ddbarquement et de sortie du r6seau. 

La iogique de bord 1 0 est aliment^e par la batterie 25 
du v^hicule 17 via une alimentation stabilis^e 18. Elle 
est ^galement relive d un odomdtre 19 qui lui fbumit 
d tout moment la valeur affich^e au compteur du vdhi- 
cule 1 et ce avec une precision d'environ 100 metres. 
Pour compenser une ^ventuelle "derive" de ce 30 
comptage.les indications de I'odom^tre 19 sent r^gu- 
I i^rement r^ initial is^es en tete et en fin de ligne. 

En fin de joumte, le v^hicule 1 est ramen^ au 
d^pdt et les donnSes glances tout au long de sa jour- 
n^e de service et stock^es dans le moyen d'enregis- 35 
trement primaire sont transfdrdes de fagon ^ pouvoir 
%tre fournies dun systdme de gestion de donn^es. 

Ce transfert s'effectue nonmalement en deux sta- 
des: de la Iogique de bord 10 vers un ordlnateur de 
d^p6t 20, puis de cet ordinateur de d^pdt 20, via une 40 
ligne t6l6phonique 21 , vers le syst^me de gestion des 
donndes central 22. comme illustrd par le diagramme 
de la Fig. 4. 

Le premier transfert de donn^es se fait par une 
connexion 23 ^tablie entre la Iogique de bord 10 du 45 
v^hicule et Tinterface 24 de Tordlnateur de dSpdt 20. 
Suivant une autre fonmule (qui n'est pas illustrSe) le 
support de la m^moire a une forme moduiaire. Cet 
^t^ment moduiaire est simptement pr6lev6 dans la 
Iogique de bord 1 0 et transfers sur un support ad hoc so 
relid k Tordinateur de dSpdt 20. 

Cet ordinateur de dSpdt 20 pr^l^ve dans la 
m6moire les 6!6ments qui Tint^ressent (donn6es 
d'exploitation, donn^es statistiques etc...), prepare 
les donntes k recharger dans le v^hicule 1 sur base ss 
des consignes du syst§me central 22. II precede aussi 
k une "mise en forme" des donn6es recueillies et k 
une synthase partielle avant de les expddier vers le 


systems central 22. Vers celui-ci convergent les don- 
n^es collectSes par chaque v^hlcule et sur toutes les 
lignes du r^eau. 

A partir de I'heure et de la localisation d'entr^e et 
de sortie de chaque num^ro-code sur le r^seau, on 
d^duit la longueur des trajets effectuSs par chaque 
usager. 

Le syst^me central de gestion de donn6es 22 met 
en correspondance les kilometres parcourus sur une 
ou plusleurs lignes avec I'ldentitS des usagers, 6tablit 
les factures, r^partit les crMits sur les drff^rents grou- 
pes d'exloitation. II "gkre" ^galement le contrdle des 
cartes 1 1 voltes ou perdues, en remet la fiste k jour, 
structure les listes destinies aux m^moires de bord, 
contrdle rad^quation entre roffre et la demande des 
usagers, s^lectionne au besoin dans son fichier, 
d'aprds les lignes emprunt6es (ou tout autre crit^re) 
les usagers susceptibles d'etre int^ress^s par Tune 
ou I'autre Information personnaliste. 

La Fig. 5 reprend, sous fonme schSmatique, les 
dtff6rentes operations effectu^es k chaque unite du 
dispositif. 

L'appareillage des portes 2 procede k la detec- 
tion de passage des usagers, k la lecture des sup- 
ports de numeros-codes et des titres de transport k 
usage unique, verifie la validite de cette lecture et 
emet un signal d'acquiescement ou actionne even- 
tuellement la sonnette d'alanrne 9 des portes 2. 

La Iogique de bord 10 avec le moyen d'enregls- 
trement primaire qui y est int6gre, met d'abord en 
memoire les parametres d'exploitatlon (numero de 
ligne, date, grille horaires, liste de cartes auxquelles 
il est fait opposition). 

Sur indications de disposltifs identificateurs 
d'arret et d'ouverture des portes 25, elle active la mise 
en service des detecteurs de proximite 5. 

En relation avec les detecteurs de passage 7, 8 
et avec I'odometre 19 de bord. elle met en m6molre 
les points d'entree et de sortie de chaque usager 
(avec leur num6ro-code). Elle v6rlfie egalement, en 
comparant avec la liste implantee dans sa memoirs, 
la validite des cartes qui lui ont ete soumlses et avertit 
le conducteur du resultat par les appareillages peri- 
pheriques 1 5 instalies au poste de conduite. 

La Iogique de bord 10 gere egalement les infor- 
mations dispensees au conducteur (notamment les 
alarmes) et lui indique i'etat de sa caisse. 

La Iogique de bord 10 contrdle egalement le bon 
fonctionnement des detecteurs de passage 7, 8 
envoie au conducteur des alarmes ou messages 
requis par chaque situation anormale. Le conducteur 
peut, quant k lui, dialoguer avec la Iogique de bord 1 0, 
corriger les parametres d'exploitation (reinitialisation 
systematique de I'odometre 19 en debut et en fin de 
parcours) et emettrs des titres de transport k usage 
unique, qui sont pris en compte dans la memoire de 
bord. 

La Iogique de bord 10 est par ailleurs k mkme 
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d'envoyer au conducteur, via un Scran, une sSrie 
d'alanmes ou de messages correspondant k des 
situations donnSes. 

Las ordinateurs de collecte des dohn6es de triai- 
tement secondaire de rinfomiation d poste fixe 20 ont s 
comme fonction Tinitialisation des donnSes des Idgi- 
ques de bord 10, la synth^e et la transmission des 
donnSes recueillies en service par cheque vShicule 1 
vers le systSme informatique central 22, enfin lis 
assurent une s6rie de contii5les et traitent d irectement io 
les donnSes statistiques relatives k leur d6p6t ou part 
du r^eau, celles-ci n'Stant pas fbrcSnnent identiques 
k celles interessant I'ordinateur central 22. 

Le systSme Infbmriatique central 22 assure la pre- 
paration de donnSes d'exploltation pour les jours k is 
venir (donnSes relatives aux cartes 11 voltes ou 
desactiv6es}, et la facturation aux clients (en m6na- 
geant une certaine marge statistique dans le cas 
d'identificatior^ incompletes). Ce systeme central 22 
gere 6galement son fichier pour renvoi d'infpmnations 20 
personnel isSes k certains clients, 11 rSpartlt les reoet- 
tes entre les groupes d'exploitation et contrOle leur 
perfomnances respectives. 

On notera que grdce k ce systdme, on peut offrir 
k Tusager (en plapant des dStecteurs de passage (5) 2S 
judicieusement rSpartis) des services annexes k 
Temploi du rSseau, tels que racers k des parkings, et 
plus particulierement k des parkings de dissuasion, 
racers k certatnes manifestations culturelles impli- 
quant un dSplacement, des actions promotion nel les 30 
etc... Tous ces services annexes lui seront imputes k 
un tarif avantageux via son num6ro-code personnel. 


Revendications 35 

1. Systime de tarification et de perception autonria- 
tique dans un rSseau de transport en commun, le 
' dit r§seau comportant des vShicules et des zones 
permettant I'acces ^ ces vShiicules, racers de ces 40 
vehicules et de ces zones d'acc^s etant dotes de 
passages obliges caracterise en ce qu'il 
compoite: 

- des supports de numeros-codes d'identifi- 
cation, chacun de ces numeros-codes etant 45 
attribue nominalement k un usager ou k un 
groupe d'usagers. 

- des detecteurs de proximite (5) places k 
cheque passage oblige du reseau, lesdrts 
detecteurs de proximite (5) etant aptes k so 

. dechifPrer sans contact direct le numero-code 
d'identification de cheque support, 
-un moyen d*enregistrement primaire 
contenu dans une logique de bord (10), ledit 
moyen d'enreglstrement primaire etant apte k ss 
enregistrer chacun des codes d'identification 
dechifFire.par les detecteurs de proximite (5) 
auxquels II est raccorde, ainsi que des don- 


nees permettant de determiner la ligne, 
rheure de Tenregistrement, la vaieur affichee 
au compteur kOometrique lorsque I'enregistre- 
ment se fait k bord d'un vehicule, 

- des moyens de transmission (23, 24) des 
donnees enregistrees parle moyen d'enregis- 
trement primaire vers des centres de collecte 
de donnees et de traitement secondaire de 
ririfonmation (20), instalies k poste fixe, 

- des moyens de transmission (21) des don- 
nees collectees par les centres de collecte de 
donnees et de trartemerrt secondaires (20) 
vers un systeme central (22) de gestion des 
donnees, 

- un systeme central de gestion des donnees 
(22) apte k collecter et k traitor les donnees 
relevees par les moyens d'enregistren^ents 
primaires (10) de cheque vehicuie ou zone 
d'acces du reseau, de fagon telle que la dis- 
tance parcourue sur le reseau par chaque 
usager puisse etre detenminee pour une 
periode donnee, le traitement de ces donnees 
comprenant I'appllcation de tarifs modules 
suivant la frequence et les moments d'utBisa- 
tion du reiseau par chaque usager et retabits- 
sement d'un releve des sommes dues pour 
chaque usager, 

- des moyens de facturation automatique des 
sommes dues par chaque usager. 

2. Systeme suivant la revendication 1 , caracterise 
en ce que les detecteurs de proximite (5) et les 
logiques de bord (1 0) sent instaliees sur des vehi- 
cules. 

3. Systems suivant les revendications 1 et 2, carac- 
terise en ce que chaque passage oblige comporte 
un detecteur de passage (7, 8) branche sur une 
alarme (9), concurrement avec le detecteur de 
proximite (1 5) correspondant de fagon telle que 
le dedenchement du detecteur de passage (7,8) 
sans lecture concomitante du detecteur de proxi- 
mite (5) entratne la mise en circuit de I'alanme (9). 

4. Systeme suivant la revendication 3, caracterise 
en ce que le detecteur de passage (7, 8) est cons- 
titue par une ou plusieurs marches sensibles (7). 

5. Systeme suivant la revendication 4, caracterise 
en ce qu'D comporte, outre des marches sensi- 
bles, au moins une cellule photo-eiectrique dont 
le faisceau est dispose en-travers des passages 
obliges. 

6. Systems suivant I'une quelconque des revendi- 
cations 1 , 2 et 3, caracterise en ce que |e detec- 
teur de passage (8) est constitue de deux cellules 
photo-eiectriques (8) disposees consecutive- 
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ment dans chaque passage oblige. 

7. Syst&me de tarrfication suivant Tune quelconque 
des revendications prScSdentes, caract^risd en 
ce que (e moyen d'enregistrement primaire (10) 
est dot6 d'une m6moire, une iiste, p^riodique- 
ment remise d jour, de num^ros-ccxjes perdus ou 
invalid^s 6tant implant^e dans ladite mSmoire, 
ledit moyen d'enregtstrement primaire (10) ^tant 
pourvu de moyens de branchement ^ un circuit 
d'alanme, ledit circuit d'alanme Stant activd 
lorsqu'un des num^ros-codes relevd par un 
d^tecteur de proximity (5) correspond d un des 
num§ros-codes Impiant^s dans la m^moire. 

8. Syst^me suivant la revendication 7, caract^risd 
en ce que, les moyens d*enregistrement primai- 
res (10) sont places dans des v^hicules du 
r6seau (1), des centres de collecte de donn^es et 
de traitement secondaire de {'information (20) 
^tant implant^s d poste fixe en drff^rents points 
du rSseau, lesdits centres de collecte des don- 
n6es et de traitement secondaire (20) 6tant munis 
au moins d'un terminal apte d transferer les don- 
n^es stock^es par fe moyen d*enregistrement pri- 
maire (10) des v^hicules (1) vers un syst&me 
central de gestion des donn^es (22) et ^ transfe- 
rer de nouvelles donndes actualisant la Iiste 
impiantee dans la m6moire de ce moyen d'enre- 
gistrement primaire (10) k partir de ce systdme 
central de gestion des donn^es (22). 

9. Systeme suivant la revendication 8, caract6rise 
en ce que les centres de collecte de donn^es et 
de traitement secondaire (20) sont relics au sys- 
teme central de gestion des donn^es (22) par des 
lignes tdl^phoniques (21). 

10. Systeme suivant Tune quelconque des revendi- 
cations pr^cedentes, caracteris6 en ce que la 
memotre des moyens d'enreglstrement primaires 
(10) fonme un module enfichable apte d Stre 
transf6r6 de ce moyen d'enregistrement primaire 
(10) au centre de collecte des donn^es et de trai- 
tement secondaire de rinfomiation (20). 

11. Systeme suivant Tune quelconque des revendi- 
cations 8, 9, 10 caracterise en ce que des indica- 
tions de service pour un vdhicule (1) et son 
conducteur sont Implanttes dans la m^moire du 
moyen d'enreglstrement primaire (10). 

12. Systeme suivant Tune quelconque des revendi- 
cations 1^9, caracterise en ce que le transfert de 
donn^es entre le moyen d'enreglstrement pri- 
maire (10) d'un v6hicule (1) et un terminal (24) 
s'effectue via une connexion entre ledit vehicule 
(1)et ledit terminal (24). 


13. Systeme suivant Tune quelconque des revendi- . 
cations pr^cedentes, caracterise en ce que le 
moyen d'enreglstrement primaire (10) est relie d 
une console (15) dispos^e k proximity du poste 
5 du conducteur (13), ladite console (15) compor- 

tant 

- un ecran d'afTichage et un clavier aptes k 
pennettre des ^changes d'informations entre 
le conducteur et la logique de bord (10) 

10 - une machine d^bibice de titres de transport 

individuals d usage unique 

- un detecteur de proximitd d portte r6duite 
(16) 

15 14. Systems suivant la revendication 13, caracterise 
en ce que la machine debitrice de titres de trans- 
port tndivlduels est une imprimante. 

15. Dispositif suivant I'une quelconque des revendh 
20 cations 13 et 14, caracterise en ce que le titre de 

transport individuel e usage unique comporte un 
film magnetise apte d etre dechiffre par des lec- 
teurs magnetiques integres aux detecteurs de 
proximity 

25 

16. Systems suivant Tune quelconque des revendi- 
cations 13 e 14, caracterise en ce que le titre de 
transport e usage unique comporte un code- 
barre, des lecteurs de code-barre etant associes 

30 aux detecteurs de proximlte (5) des passages 

obliges. 

17. Systeme suivant I'une quelconque des revendi- 
cations 13 e 16, caracterise en ce que le moyen 

35 d'enreglstrement primaire (1 ) est dote de moyens 

d'attribution de codes d'identificatlon secondai- 
res, remission desdits codes d'identification 
secondaires etant subordonnee e la presentation 
au detecteur de proximite e portee reduite (16) 

40 d'un support de code d'identification collectif pour 

le passage de plusieurs usagers, la machine 
debitrice de titres de transport etant apte e debiter 
des titres de transport individuels k usage unique 
e ces usagers. les points de sortie du reseau de 

45 chacun des usagers pourvus de ce titre individuel 

etant enreglstres distinctement par le moyen 
d'enreglstrement primaire (10), chacun de ces 
trajets etant Impute au code d'identification col- 
lectif, les moyens de facturation automatique fao- 

50 turant la somme de ces trajets k la collectivite 

attributaire de ce code d'identification collectif. 

18. Systems suivant I'une quelconque des revendi- 
cations precedentes, caracterise en ce que le 

55 support de numero-code (1 1 ) comporte un circuit 

integre specrfique capable de decoder le farsceau 
(6) d'un detecteur de proximite (5) et de lui trans- 
mettre son code d'identification particulter. 
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19. Syst^me suivant Tune quelconque des revendi- 
cations precedentes, caracterise en ce que le 
support (1 1 ) a sensiblement les dimensions d'une 
carte de banque. 

20. Systems suivant i'une quelconque des revendi- 
cations 1^18, caract§ris6 en ce que le support 
de num§n>-code (11) a la fonme d'un badge. 

21. Systdme suivant Tune quelconque des revendi- io 
cations pr§c^entes, caract^ris^ en ce que des 

' d^tecteurs de proximity (5) sent plac^ d des pas- 
sages oblige donnant acc6s d des services auxi- 
liaires ou associ§s au r6seau, le syst^me central 
de gestion des donntes (22) comportant des don- is 
n6es relatives k la facturation conjointe d I'usager 
de ces services auxlllalres ou assodes. 

22. Proc6d6 de tarificatlon et de perception automa- 
tique dans un r^eau de transport en conrmnun, 20 
ledit r^eau comportant des v6hicu!es et des 
zones permettant I'acc^s d ces v^hicules, acces- 
sibles par des passages obliges, caract^risS en 

ce qu'a comporte les operations suivantes: 

~ mise d la disposition des usagers de cartes 25 
(11) comportant un num^ro-code d'identifica- 
tlon identifiable k distance, sans contact 

- mise en m^molre dans un syst§me central 
de gestion (22) du num^ro-code atbibu^ d 
cheque usager 30 

- lecture du numSro-code de cheque usager 
penetrant sur le reseau, cette lecture 6tant 
effectuee par des d^tecteurs de passage (5) 
disposes k chaque passage oblige et aptes d 
identifidr sans contact chaque num6ro-code 35 

- enregistrement du numSro-code ainsi iden- 
tifi^ dans un moyen d'enregistrement primaire 

(10) , avec enregistrement simultand de 
rheure, du service concem^, de Taffichage du 
compteur lorsque I'enregistrement se fait k 40 
bord d'un vehicule 

- approbation de la lecture 

- verification, dans une memoire ou contenu 
periodiquement reinitialise de la validlte de la 
carte (11) 45 

- dedenchement d'une alanme (9) si la carte 

(1 1) est invalldee et figure dans la memoire 

- lecture et enregfetrement dans un moyen 
d'enregistrement primaire (10) du numero- 
code de chaque usager avec enregistrement 50 
simultane de Theure, du service, de I'affi- 
chage du compteur - lorsque Tenreglstrement 

se fait ^ bord d'un vehicule - lorsque chaque 
abonne sort du reseau de transport 

- transfert du contenu de la memoire de cha- 55 
que moyen d'enregistrement primaire (10) 
vers un centre de collecte de donnees et de 
traitement secondaire de i'infonnation (20) 


- mise en fomrte des donnees ainsi recueillies 

- preievement de donnees relatives e Texploi- 
tation du reseau 

- transmission des donnees relatives au pas- 
sage des usagers e un sys^me central de 
gestion de donnees (22) 

- mise en memoire des numeros-codes inva- 
lides, declares ou releves, selection des 
numeros destines e figurer dans la memoire 
des moyens d'enregisb'ement primaire (10), 
communication de cette selection aux centres 
de collecte des donnees et de traitement 
secondaire de information (20) 

- calcul de la distance effectivement parcou- 
rue par chaque usager sur unejoumee ou sur 
une periode detenninee 

- prise en compte de tarifs degressifs diffe- 
rencies suivant la distance parcourue par 
periode, les heures hors-pointes, le statut 
social de I'usager 

- imputation d chaque usager titulaire d'un 
numero-code des trajets eff^ectues sous ce 
numero-code 
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O : divulgation non-^crltc 
P : documenl Infercalalrc 


T : thfearie ou pnndpe i la base de rmvention 
E : document de brevet antiHcar, mats public A la 

date de d^pAl ou apr«s cette date 
D : cli* daas la demande 
L : dl£ poor d'aoires raisons 

& : menbre de la meme fanHlc, documenl 'mesjwn^^^ 
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des brevets 


DocuME^^^s consideres comme pertinents 
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Categorie 


Citatwn dn docixm«it avec indicatioD, en ess de besoin. 


Revendicadon 


CLASSEMENT DE LA 
DOVIANDF: (Int. CL5 ) 


DOMAINES TECHNIQUES 
RECHERCHES Cbit CL5 > 


Lc present rapport a ete etabli ponr toutes les revendkations 


Uca^Bla 

LA HAVE 


Me d'achlKBOil 6t la icdKithe 

03 SEPTEMBRE 1991 


MEYL D. 


CATEGORIE DES DOCUMENTS CITES 

parlicoli6feine&t pertineu 4 lul seal 
pzrticoli&esnent potioeDt en combinalson avec on 
ftotre docoment de la mCme catigfirie 
arrttre-pian lechnologlqoe 
divolgaiion no»-Mte 


T : thterie oo prindpe A la base de Kinventioa 
E : document de brevet ant^rieor, mats pablit A la 

date de d^6t oo apr&s cette date 
D : dtt dans la denande 
L : dt£ poor d'antrcs ralsons 

A : membre de la mtoie famflle, docnroCBl oorrcspon^l 
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